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RESUMEN  
El objetivo es analizar el efecto que provocaría en la accesibilidad y el abastecimiento 
potencial de mercancías en la Península Ibérica, la construcción de las plataformas logísticas del 
Suroeste Europeo en Badajoz y Caia. Se analizan los tiempos mínimos de acceso de cada 
plataforma logística a las diferentes núcleos poblacionales, la población potencial a la que se tendría 
acceso desde cada una de ellas y la accesibilidad absoluta de las plataformas logísticas respecto a 
los puertos marítimos comerciales, comparando dos escenarios: antes de la construcción de las 
nuevas plataformas, y otro considerando su futura construcción. Se considera la importancia de cada 
plataforma en función de su área de influencia potencial. Para facilitar el análisis de las variables 
utilizadas, se hace uso de cartografía temática bajo entornos SIG. Este trabajo pone de manifiesto el 
efecto positivo de estas nuevas infraestructuras y las potencialidades de la metodología utilizada. 
  
Palabras clave:  Accesibilidad territorial, conectividad territorial, plataforma logística, puerto 
marítimo, eje 16.  
 
LOGISTIC ACCESSIBILITY OF THE PENINSULA EUROPEAN SOUTHWEST 
 
ABSTRACT 
The study aim is to analyze the effect that it would provoke in the accessibility and the 
potential supply of goods in the Iberian Peninsula, the construction of the logistic platforms of the 
European Southwest in Badajoz and Caia. It is analyzed minimum access times from each different 
logistic platform to different peninsular center of population, potential population from logistic 
platform and absolute accessibility of the logistic platforms respect to commercial seaports, 
comparing two scenes: one before the construction of the new platforms, and other one considering 
the future construction of them. Moreover, it is taking into account the importance degree of each 
platform based on their area of potential influence. To facilitate the analysis of the variables used, 
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thematic cartography in GIS is used. This work reveals the positive effect of these new 
infrastructures and the potentials of the used methodology. 
 
Keywords: territorial accessibility, territorial connectivity, logistic platform, seaport, axis 16. 
 
 
1. Introducción 
 
La logística en los últimos años ha experimentado un gran desarrollo en el sector del 
transporte, pues la modificación de las pautas en el comportamiento social ha producido un 
acercamiento del productor al consumidor. De ese modo, se ha adaptado el proceso productivo a las 
exigencias de la demanda y actualmente la logística se concibe como la capacidad de producir lo 
vendido, en lugar de vender lo ya producido. En este sentido, gracias al fenómeno de la 
globalización, el acercamiento de los productores a los consumidores y la adaptación del sector 
productivo, se ha incrementado la importancia de las actividades logísticas en la economía de una 
región determinada. Por este motivo, las políticas en materia logística, además de considerar las 
oportunidades de desarrollo económico que ofrece un territorio, deben tener en cuenta la posición 
de los puertos marítimos dentro de las cadenas logísticas internacionales y la conectividad con las 
plataformas logísticas. De hecho, un puerto marítimo y una plataforma logística no lograrán ser 
competitivos, a menos que dispongan de buenas conexiones que refuercen su posición. De ahí, el 
interés por medir la conectividad de éstos y su accesibilidad. 
A este respecto, desde el tratado de Maastricht en 1992, la Unión Europea (en adelante UE) 
ha transformado su política de transporte en una política estructural. El objetivo es lograr un 
crecimiento inteligente, sostenible e integrador. Una de las claves de la UE en este sentido, es la 
modernización de las infraestructuras para lograr una mayor interconexión e integración de los 
territorios que la conforman. Estas conexiones deben mejorar la libre circulación de mercancías en 
dicho territorio, aumentando la competitividad a través de las redes transeuropeas según la 
Comisión Europea (2010). A estas políticas se les une el Mecanismo Conectar Europa establecido 
por la Comisión Europea (2013), que pretende acelerar la inversión en el ámbito de dichas redes 
transeuropeas para maximizar la eficacia de la intervención de la UE en la optimización de costes 
de ejecución en este tipo de infraestructuras. 
Considerando todas estas premisas, el Ministerio de Fomento español (2013) elaboró en un 
Plan de Estrategia Logística (PELE) que contempla dos objetivos fundamentales: 1) aumentar la 
competitividad de la industria y la economía a través de una red intermodal segura y eficiente, con 
la que potenciar el papel de España como centro logístico de mercancías y 2) potenciar el papel de 
España como puerta de entrada, centro de tratamiento y distribución de mercancías 
intercontinentales para Europa. 
Las actuaciones en materia de logística de transporte de mercancías se contemplan en el 
Plan de Infraestructuras, Transporte y Vivienda (PITVI, 2012) del Ministerio de Fomento (2012), el 
cual recoge 18 actuaciones prioritarias, entre las que destacan el impulso de la liberalización del 
transporte ferroviario de mercancías, la puesta en servicio de autopistas ferroviarias, el incremento 
de competitividad en los puertos, o la determinación del mapa logístico de España, entre otras. 
De forma análoga al caso español, el Ministério das Obras Públicas (2008) en Portugal 
contempla en su Plan Estratégico 2014-2016, el Plan “Portugal Logistico, con dos objetivos 
prioritarios: 1) desarrollar el sistema logístico, fomentando su posicionamiento geoestratégico 
privilegiado en  relación con las rutas transcontinentales del Atlántico, y superar el efecto periferia 
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con respecto al continente europeo y 2) racionalizar/optimizar las cadenas de transporte, cada vez 
más complejas y dependientes de las nuevas tecnologías de información. 
Aunando los objetivos planteados por los gobiernos español y portugués en sus estrategias 
logísticas de transporte, estos se comprometieron en la Cumbre Ibérica (Oporto, 2012) a impulsar la 
conexión ferroviaria de mercancías Sines-Lisboa-Caia-Badajoz-Madrid-Irún (el llamado “Eje 16”), 
para conectar y distribuir las mercancías llegadas a Sines con el resto de puntos de esta red, 
favoreciendo además las exportaciones de ambos países al resto de Europa de un modo más 
eficiente. 
Una de las iniciativas para impulsar este Eje 16 es la implantación de las plataformas 
logísticas del Suroeste Europeo, ubicadas en la ciudad española de Badajoz y el núcleo portugués de 
Caia. Este complejo logístico intermodal permitirá acoger buena parte del tráfico de mercancías que 
circula por el arco Atlántico y todo el tráfico que tiene origen/destino en Europa Occidental. 
Además servirá de centro de distribución de mercancías para las principales ciudades europeas, 
como alternativa a Algeciras y Rotterdam. 
Este trabajo plantea una metodología con la que analizar las repercusiones provocadas por 
la construcción de las Plataformas Logísticas del Suroeste Europeo, en términos de accesibilidad e 
interconexión con el resto de los nodos del Eje 16 y la población residente en la Península Ibérica. 
En este sentido, se evaluó mediante la accesibilidad que proporcionan las infraestructuras de 
transporte la conectividad desde las plataformas logísticas a los puertos marítimos y desde las 
plataformas logísticas a los núcleos de población en cada una de las partes del territorio. Asimismo, 
se valoró la localización de las plataformas logísticas respecto la distribución territorial de la 
población. De ese modo, se ofrece una metodología como herramienta de planificación en los 
procesos de toma de decisiones ligados al transporte logístico en la Península Ibérica.  
A este respecto, se determina la distribución territorial de las variables utilizadas: 1) tiempo 
de acceso de los puertos a las plataformas logísticas y de las plataformas logísticas a los núcleos de 
población, 2) población, 3) volumen de importación/exportación de cada plataforma logística. En 
este sentido, el tiempo de acceso de los puertos a las plataformas logísticas permite caracterizar el 
territorio en diferentes grados de accesibilidad. Además, el uso de la población permite jerarquizar 
las plataformas logísticas en función de la población a la que pueden acceder desde ellas. Por 
último, el uso del volumen de importación/exportación determina que plataformas logísticas se 
consideran más importantes, para medir el grado de interconexión entre puertos comerciales y 
plataformas logísticas.  
Concretamente, los objetivos planteados en este estudio son: 1) analizar la accesibilidad 
territorial desde las plataformas logísticas a los núcleos de población peninsulares, y 2) determinar 
la interconexión entre el conjunto de los puertos y plataformas logísticas. En ambos casos, se realiza 
una comparativa entre dos escenarios temporales: uno previo a la construcción de las Plataformas 
Logísticas del Suroeste Europeo (Badajoz y Caia), y un segundo considerando dichas 
infraestructuras. 
Para cumplir con los objetivos concretos, se plantea la siguiente hipótesis de partida: las 
nuevas infraestructuras logísticas planteadas en los planes español y portugués, mejorarán el 
abastecimiento potencial de mercancías en todo el territorio peninsular. 
El área de estudio para aplicar esta metodología, tal y como se ha indicado anteriormente, 
es el territorio peninsular, por ser este el ámbito de actuación de los planes logísticos de España y 
Portugal. Asimismo, se opta por tratar información desagregada a nivel local, con información 
referida a poblaciones de más de 1000 habitantes. 
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2. Estado de la cuestión o revisión bibliográfica.  
 
La accesibilidad provocada por las infraestructuras de transporte es analizada de forma 
frecuente por SIG, en diversos campos científicos. En este sentido, se aporta una revisión conjunta 
de indicadores de accesibilidad y el uso de estos en SIG aplicados al transporte logístico. 
 
2.1. Indicadores de accesibilidad 
 
El concepto de accesibilidad nació en 1950 (Geurs et al 2012), es de una gran utilidad en 
diferentes campos (planificación del transporte, urbana y regional), y ha ido tomando gran variedad 
de significados a lo largo de los años. Aunque no existe una única definición consensuada (Gould 
1969), todas califican a la accesibilidad como una medida de separación de las actividades o 
asentamientos humanos conectados mediante un sistema de transportes determinado (Sherman et al 
1974). Algunos de los elementos básicos comunes en las diferentes definiciones de accesibilidad y 
sus medidas son: 1) analiza la distribución de las distintas localizaciones en el territorio, midiendo 
la separación o proximidad entre dos o más puntos (Ingram 1971) o cómo la probabilidad de 
desplazamiento entre estos disminuye a medida que aumenta su separación (Levinson 1998); 2) 
opera sobre el sistema de transporte, permitiendo salvar la distancia entre dos puntos con un coste 
determinado (Morris et al 1979, Gutiérrez y Gómez 1999); 3) determina la utilidad de las diferentes 
localizaciones, según las posibilidades que ofrece cada destino potencial a la hora de satisfacer las 
necesidades de los ciudadanos, las empresas y/o los servicios públicos (Makri y Folkesson 1999); y 
4) evalúa la posibilidad potencial de que los habitantes de un determinado territorio puedan 
participar en actividades específicas en otros lugares, añadiendo consideraciones sociales y 
económicas. De este modo es posible cuantificar los beneficios netos de un lugar específico, 
atendiendo a su localización, nivel de utilización de la red de transporte y beneficio resultante 
derivado del impacto social y económico (Domanski 1979, Geurs y Ritsema 2001). 
La accesibilidad se cuantifica mediante una gama amplia de expresiones matemáticas, que 
conlleva una no menos amplia lista de clasificaciones de indicadores derivados (Morris et al 1979, 
Geurs y Ritsema 2001, Monzón 1988, Wegener et al 2000, Baradaran y Ramjerdi 2001). Entre las 
diferentes clasificaciones, destaca la realizada por Curtis y Scheurer (2010), quienes muestran seis 
grandes bloques basados en: 1) medidas de separación espacial, miden el grado de separación entre 
un origen y un destino (Barandaran y Ramjerdi 2001); 2) medidas de contorno, calculan el número 
de oportunidades alcanzables por un número de residentes, dentro de un tiempo de viaje o distancia 
determinados (Geurs y Ritsema 2001, Monzón 1988, Bhat et al 1999); 3) medidas de gravedad, 
clasifican la importancia de las oportunidades a alcanzar entre los individuos en un tiempo de 
acceso determinado, basándose en la fuerza de atracción de dichos destinos y la fricción de la red de 
transporte ofertada; 4) medidas de competencia, representan el número de usuarios potenciales de 
uno o varios servicios y el número de servicios que pueden ser utilizados por los residentes de otros 
territorios; 5) medidas de tiempo y espacio, centradas en la asignación de tiempos o rutas a los 
usuarios de uno o varios modos de transporte; 6) medidas de utilidad, que determinan el beneficio 
obtenido por los usuarios del sistema de transporte cuando alcanzan otro destino y pueden realizar 
allí una actividad; y 7) medidas de red, con las que conocer cuáles son los recorridos más óptimos a 
realizar dentro de la red de transportes. 
En la planificación de infraestructuras, el análisis mediante indicadores de accesibilidad 
como los descritos anteriormente, es una temática recurrente en numerosos trabajos de investigación 
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porque permiten detectar problemas que ayudan a explicar de forma lógica las interrelaciones entre 
las actividades humanas (Mérenne 2008, Brocard 2009).  
 
2.2.  SIG-T y accesibilidad 
 
Los análisis de los sistemas de transporte mediante SIG y utilizando indicadores de 
accesibilidad, cada vez han sido más populares. De hecho, desde 1999 disponen de su propio 
acrónimo SIG-T (Dueker y Butler 1998, Miller 1999, Waters 1999). Estos constituyen potentes 
instrumentos para la modelización y visualización de la accesibilidad (Thill 2009), pues permiten 
desarrollar medidas de accesibilidad cada vez más complejas y desagregadas (Geurs et al 2015).  
En este sentido, uno de los temas centrales de investigación en los estudios de transporte 
desarrollados con SIG-T, ha sido el estudio de la interacción entre los sistemas de transporte y el 
uso del suelo (Kasraian et al 2016, Waddell 2011, Gutiérrez et al 2013, Rodríguez y Gutiérrez 
2012). No obstante, son más escasos los estudios centrados en el análisis del transporte de 
mercancías. A este respecto, a escala internacional destacan aquellos estudios que pretenden 
optimizar el coste de los flujos de transporte (Southworth y Peterson 2000, Hensher y Button 2008, 
Miller y Shaw 2015). Asimismo, dentro de aquellos estudios que se desarrollan en un ámbito 
nacional sobresalen los destinados a analizar el área de mercado de los centros de transporte y los 
costes de los transportes (Tsekeris 2016, Maroto y Zofío 2015). Dentro del ámbito regional son 
reseñables los trabajos que evalúan el impacto de la accesibilidad como factor clave para la 
ubicación de instalaciones dedicadas al transporte de mercancías (Africani et al 2016, Verhetsel et 
al 2015, Carteni 2014). Del mismo modo, a escala local adquieren importancia los estudios que 
tratan la consolidación de los centros de transporte en la ciudad (Chen et al 2006, Taniguchi 2012, 
Olsson y Woxenius 2014). 
Sin embargo, las principales investigaciones centran su foco en la cadena de suministro y su 
gestión. No obstante, este trabajo analiza las repercusiones provocadas por la construcción de dos 
nuevas plataformas logísticas, en términos de accesibilidad e interconexión, analizando la 
distribución territorial de la población, los puertos marítimos y las plataformas logísticas. Además, 
se tiene en cuenta la importancia de cada plataforma logística, en función de su volumen de 
importación/exportación. De ese modo, se ofrece un análisis de la relación entre el transporte de 
mercancías, las infraestructuras de transporte y la población residente en los núcleos urbanos. 
Asimismo, este análisis se realiza antes de la construcción de las dos nuevas plataformas logísticas 
y después de su construcción. De esa forma, puede resultar muy útil para todos aquellos agentes 
relacionados con el transporte de mercancías en España. 
 
 
3. Materiales, datos y métodos 
 
 
3.1. Delimitación espacial y temporal.  
 
El área de estudio considerada para el análisis fue la Península Ibérica, por ser el ámbito de 
actuación de los gobiernos español y portugués en materia logística. En este sentido, se han 
utilizado las redes de carretera y ferrocarril para el transporte de mercancías: 1) antes de la 
construcción de nuevas autovías, líneas de ferrocarril, y antes de la construcción de las plataformas 
logísticas en Caia y Badajoz, en 2012; 2) asimismo, se han analizado las nuevas redes de carreteras 
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y ferrocarriles, y la posterior construcción de las plataformas logísticas, en 2024 previstas en el 
PITVI. De ese modo, se considera la dimensión desde 2012 hasta el año 2024, donde finalizarán las 
actuaciones previstas en los planes de infraestructuras de ambos gobiernos. En este sentido, se 
midió el impacto conjunto de esas dos nuevas plataformas y las actuaciones del PITVI en las redes 
de transporte. 
 
 
3.2. Los datos.  
  
En este estudio se utilizan diferentes fuentes de información: 1) Plan de Infraestructuras, 
Transporte y Vivienda 2012-2024 (PITVI), 2) Rede de Comboios, 3) Plan de Estrategia Logística 
(PEL), 4) Asociación de Centros de Transporte (ACTE) 5) el Instituto da Mobilidade e dos 
Transportes portugués 5) Instituto Nacional de Estadística español 6) Instituto Nacional de 
Estadística portugués. 
Respecto a las redes de transporte se utilizaron las carreteras y ferrocarriles, tanto de España 
como de Portugal. En este sentido, se tuvieron en cuenta las redes de transporte actuales (véase 
figura 1) y las que se prevén construir en los distintos planes de infraestructuras de los diferentes 
países (véase figura 2).  
 
Figura 1: Situación de la red viaria en 2015. 
Elaboración propia. Fuentes: Ministerios de Fomento español y portugués, Plan de Estrategia Logística, 
Instituto Nacional de Estadística portugués, Asociación de Centros de Transporte e Instituto da Mobilidade e 
dos Transportes. 
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Figura 2: Situación de la red viaria en 2024 tras el desarrollo de los planes de infraestructuras 
español (PITVI) y portugués. 
Elaboración propia. Fuentes: Ministerios de Fomento español y portugués, Plan de Infraestructuras, 
Transporte y Vivienda 2012-2024,  Rede de Comboios, Plan de Estrategia Logística, Instituto Nacional de 
Estadística Portugués, Asociación de Centros de Transporte e Instituto da Mobilidade e dos Transportes. 
 
De este modo, en España se tomó como fuente de información el PITVI desarrollado por el 
Ministerio de Fomento español que muestra las carreteras y ferrocarriles que se pretenden construir 
hasta 2024. En el caso de Portugal, se obtuvieron los nuevos ferrocarriles de la Rede de Comboios y 
las nuevas carreteras del Ministerio de Fomento portugués que se pretenden construir hasta 2020. A 
este respecto, la información que se utilizó en estas redes de transporte fue: 1) la longitud de cada 
tramo, 2) la velocidad máxima permitida, 3) la impedancia o resistencia al tránsito (medida en 
minutos de viaje). 
Asimismo, el PEL desarrollado por el Ministerio de Fomento español y el Instituto 
Nacional de Estadística portugués, permitieron la identificación de 22 puertos marítimos españoles 
y 10 portugueses. La información utilizada de cada puerto en el análisis fue el volumen de 
importaciones y exportaciones soportado. 
Además, la ACTE y el Instituto da Mobilidade e dos Transportes portugués, muestran 45 
plataformas logísticas, entre ellas 31 españolas y 14 portuguesas. La información utilizada de cada 
plataforma fue la superficie que se prevé tendrá en el año 2020. A este respecto, señalar que además 
de las plataformas logísticas consideradas en este estudio (Caia y Badajoz) se van a construir más 
plataformas logísticas.  
Los institutos nacionales de estadística español y portugués, suministraron la información 
sobre los núcleos de población. A este respecto, no se consideraron aquellos menores de 1000 
habitantes, ya que constituye escasamente el 9% de la población. Obviamente, la información 
utilizada para cada núcleo de población fue el número de residentes en el año 2015. En este sentido, 
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para el escenario 2024, se mantiene fija la población de los núcleos de población en 2015. De este 
modo, se puede evaluar el efecto propiamente de las nuevas infraestructuras. 
 
 
3.3. Técnicas de análisis.  
 
Teniendo en cuenta las fuentes citadas anteriormente, se generan diferentes bases de datos, 
una para cada capa de información: 1) red viaria compuesta por ferrocarriles y carreteras, 2) puertos 
comerciales, 3) plataformas logísticas y 4) núcleos de población. Esta información alfanumérica se 
asocia a cada elemento gráfico mediante un Sistema de Información Geográfica. En el caso de las 
redes de carreteras y ferrocarriles los elementos utilizados son líneas con topología arco-nodo. Estas 
líneas tienen asociada como información alfanumérica la impedancia en cada tramo. Del mismo 
modo, los puertos se representan gráficamente como puntos y se les asocia como información 
alfanumérica, el nombre de cada puerto y el volumen de importación/exportación. Igualmente, 
mediante puntos se representan las plataformas logísticas, se las identifica con su nombre y se les 
asigna el volumen de importación/exportación. Del mismo modo se representan los núcleos de 
población, se les identifica con su nombre y se les asigna la población residente. 
Posteriormente, se determina el tiempo de desplazamiento, calculado en minutos, desde una 
plataforma logística a todos puertos. Este procedimiento se repite para todos las plataformas. Del 
mismo modo, se determina el tiempo de desplazamiento, también calculado en minutos, desde cada 
plataforma logística a todos los núcleos de población. Al igual que antes, se repite este 
procedimiento para todas las plataformas logísticas.  
A este respecto, el cálculo del tiempo de desplazamiento desde cada puerto a las 
plataformas logísticas se determina mediante una red bimodal formada tanto por carreteras, como 
por ferrocarriles. Sin embargo, para el cálculo del tiempo desde cada plataforma logística a los 
núcleos de población, se utilizó únicamente la red de carreteras. Debido a que es la red de transporte 
más utilizada cuando se pretende alcanzar a los consumidores finales. 
Precisamente, los tiempos de desplazamiento obtenidos desde cada plataforma logística a 
los núcleos de población permiten identificar que plataformas logísticas son las más accesibles. De 
ese modo, se pueden determinar diferentes grados de accesibilidad a las plataformas logísticas 
desde todos los núcleos de población analizados. 
  
 
La expresión para calcular este parámetro es la siguiente: 
 
 
jiji IRTAM  )min(   
 
Donde TAMi es el índice de tiempos mínimos asignado a cada plataforma logística. A este 
respecto, IRij corresponde al tiempo de desplazamiento desde una plataforma logística (i) a un 
núcleo de población (j). Este tiempo se calcula para el desplazamiento desde cada plataforma 
logística (i) a todos el conjunto n de núcleos de población existentes (j). De ese modo, min(IRij) 
hace referencia al valor mínimo de todos los tiempos calculados. 
En segundo lugar, se calcula la población potencial a la que se puede acceder desde cada 
plataforma logística (i) con un tiempo máximo de desplazamiento (IRij) igual a 4,5 horas. De ese 
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modo, en función de la distribución territorial de las distintas plataformas logísticas, los diferentes 
núcleos peninsulares y su población residente clasificaremos las plataformas según la población 
potencial a la que acceden. A este respecto, se aplica una restricción de 4,5 horas como tiempo 
máximo de viaje, pues es el tiempo máximo de conducción ininterrumpida en España según el 
reglamento 561/2006 establecido por la Comisión Europea (2006). La expresión para el cálculo de 
los potenciales es la siguiente: 
 
horasIRPPP ij
j
i ji
5,4;   
 
Donde PPi es el índice de potencial poblacional, mientras que Pj es la población residente 
en cada núcleo que se encuentra a 4,5 horas de la plataforma logística más cercana. 
En tercer lugar, se determina los tiempos medios ponderados de las plataformas logísticas 
(IIAj) (Vickerman 1991). Se trata de calcular la media ponderada del tiempo mínimo que separa 
cada plataforma logística con respecto a los diferentes puertos, considerando el volumen de 
importación/exportación de los puertos como factor de ponderación. De ese modo, se mide el grado 
de interconexión de cada plataforma logística con los puertos marítimos peninsulares más 
importantes. 
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En esta expresión IAAj es el tiempo medio ponderado del nodo j, correspondiente a una 
plataforma logística, IRij es la impedancia (tiempo mínimo de desplazamiento) a través de la red de 
transporte entre los nodos i (origen) que serían los puertos combinando el transporte bimodal 
(carretera y ferrocarril) y j (destino) que serían las plataformas; RCAEi es el volumen de 
importación y exportación de cada puerto. 
En los tres cálculos se contemplan los dos escenarios previstos: previo a la construcción de 
las plataformas del Suroeste Europeo (Badajoz y Caia), y una vez construidas ambas. Así se puede 
analizar cómo afectan estas nuevas dotaciones al territorio objeto de estudio comparando resultados. 
Para agilizar dicha comparativa y detectar posibles afecciones territoriales de las variables 
analizadas, se generan finalmente mapas temáticos que representan los resultados obtenidos. Estos 
mapas se realizan mediante entornos SIG, asociando los datos devueltos por los cálculos realizados 
en la base de datos a la información cartográfica que corresponda (en este caso las plataformas 
logísticas). 
 
 
4. Descripción y análisis de resultados.  
 
En este capítulo se muestran los resultados más representativos del estudio, comparando el 
escenario actual con el previsto tras la implantación de las nuevas plataformas de Badajoz y Caia. 
En cuanto a los tiempos mínimos de acceso a las diferentes plataformas (véanse figuras 3,4 
y 5), se observan variaciones territoriales interesantes. 
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Figura 3. Tiempos mínimos de acceso de las plataformas logísticas a los núcleos de 
población en el escenario actual. 
Elaboración propia. Fuentes: Ministerios de Fomento español y portugués, Plan de Estrategia Logística, 
Asociación de Centros de Transporte, Instituto da Mobilidade e dos Transportes e Institutos Nacionales de 
Estadística español y portugués. 
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Figura 4. Tiempos mínimos de acceso de las plataformas logísticas a los núcleos de 
población en el escenario futuro. 
Elaboración propia. Fuentes: Ministerios de Fomento español y portugués, Plan de Infraestructuras, 
Transporte y Vivienda 2012-2024,  Rede de Comboios, Plan de Estrategia Logística, Asociación de Centros 
de Transporte, Instituto da Mobilidade e dos Transportes e Institutos Nacionales de Estadística español y 
portugués. 
 
Destaca la buena accesibilidad de la mitad norte peninsular (véase figura 3), donde el 70% 
del territorio dispone de una plataforma a menos de 1 hora. Con respecto a la mitad sur, quizá el 
cambio más destacado sea la reducción del tamaño de la “isla” más desfavorecida, la zona centro-
sur española (zona de Badajoz-Córdoba-Bailén). 
Tras la implantación de las nuevas plataformas se observa una mejora patente de los 
tiempos de acceso en su margen oeste (véase figura 4). Esto redunda en una mejor conexión entre 
Lisboa, Badajoz y Sevilla (se pasa de 100-180 minutos en el acceso a estas infraestructuras, a un 
tiempo máximo de 90 minutos). Las plataformas de Badajoz y Caia también mejoran la conexión 
entre Lisboa y Coria-Salamanca-Valladolid. El resto permanece sin cambios. 
 
 
Figura 5. Cambio de tiempos mínimos de acceso de las plataformas logísticas a los 
núcleos de población entre el escenario futuro y el escenario actual. 
Elaboración propia. Fuentes: Ministerios de Fomento español y portugués, Plan de Infraestructuras, 
Transporte y Vivienda 2012-2024, Rede de Comboios, Plan de Estrategia Logística, Asociación de Centros de 
Transporte, Instituto da Mobilidade e dos Transportes e Institutos Nacionales de Estadística español y 
portugués. 
 
La mayor mejora corresponde a la zona situada en la mitad de Extremadura (véase figura 
5), extendiéndose de forma considerable hacia el este. Por el contrario, esta zona no se extiende en 
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gran extensión al oeste de Caia, como podía suponerse. Asimismo, progresivamente los tiempos de 
mejora disminuyen de forma radial. 
Respecto a los potenciales de población accesibles desde cada plataforma logística (véanse 
figuras 6,7 y 8). 
 
Figura 6. Población potencial accesible a 4,5 horas desde las plataformas logísticas en 
el escenario actual. 
Elaboración propia. Fuentes: Ministerios de Fomento español y portugués, Asociación de Centros de 
Transporte, Instituto da Mobilidade e dos Transportes e Institutos Nacionales de Estadística español y 
portugués. 
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Figura 7. Población potencial accesible a 4,5 horas desde las plataformas logísticas en 
el escenario futuro. 
Elaboración propia. Fuentes: Ministerios de Fomento español y portugués, Plan de Infraestructuras, 
Transporte y Vivienda 2012-2024, Rede de Comboios, Asociación de Centros de Transporte, Instituto da 
Mobilidade e dos Transportes e Institutos Nacionales de Estadística español y portugués. 
 
El mapa representativo del escenario en 2015 (véase figura 6), muestra como existe una 
clara jerarquización de las plataformas logísticas, en función de la cantidad de población que acogen 
en un tiempo inferior a 4,5 horas de acceso. Asimismo, se observa igualmente una mejora en el 
abastecimiento potencial de mercancías a la población cercana (población residente a menos de 4,5 
horas) a las nuevas plataformas del suroeste Europeo (véase figura 7).  
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Figura 8. Cambio de población potencial accesible a 4,5 horas desde las plataformas logísticas 
entre el escenario actual y futuro.  
Elaboración propia. Fuentes: Ministerios de Fomento español y portugués, Plan de Infraestructuras, 
Transporte y Vivienda 2012-2024, Rede de Comboios, Asociación de Centros de Transporte, Instituto da 
Mobilidade e dos Transportes e Institutos Nacionales de Estadística español y portugués. 
 
El cambio de población potencial accesible desde las plataformas producido por la 
implantación de las nuevas plataformas logísticas en Caia y Badajoz (véase figura 8), provocará un 
efecto elevadamente positivo en Badajoz cuantificado en 6825000 habitantes, un efecto muy 
positivo en Caia cuantificado en 6655000 habitantes. Asimismo, será inexistente para el resto de 
plataformas, excepto para las situadas en la parte nororiental. En estas, el efecto será ligeramente 
negativo, pues se perderán potenciales de población de 8656 habitantes. 
A este respecto, las futuras plataformas logísticas presentarán rangos de población de 
atracción comprendidos entre los 5,5 millones y 7 millones de habitantes (véase figura 8). Estos 
potenciales le confieren a dichas plataformas un elevado grado de importancia, muy por encima de 
la media ibérica (según la figura 9, Badajoz-Caia ocuparía el 15º puesto del ranking, a no mucha 
diferencia de ZAL de Barcelona, que ocupa el 8º puesto). 
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Figura 9. Diagrama de potenciales poblacionales accesible a 4,5 horas por cada plataforma 
logística en el escenario 2024. 
 
La justificación de este elevado potencial radica en la cercanía de importantes núcleos 
poblacionales como Coimbra, Lisboa, Évora, Sines, Huelva o Sevilla, a la que se le une la 
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población residente en el propio Badajoz (esto hace que las plataformas del suroeste Europeo 
tengan un mayor potencial atractor que por ejemplo, la plataforma de Zaragoza, aun siendo esta 
última la más importante a nivel nacional y una de las destacadas a nivel europeo). A todo ello hay 
que añadir el hecho de que la incorporación de estas nuevas plataformas en Badajoz y Caia, parecen 
redundar en una mejora clara en las conexiones a nivel peninsular entre España y Portugal, en lo 
que a trasvase de mercancías se refiere (a tenor de las figuras vistas anteriormente).  
El cálculo de los tiempos medios ponderados (véase figuras 10 y 11), permite clasificar las 
plataformas logísticas con muy buena, buena, normal, mala o muy mala accesibilidad, respecto a los 
puertos. 
 
Figura 10. Tiempo medio ponderado de las plataformas logísticas a los puertos en el 
escenario actual. 
Elaboración propia. Fuentes: Ministerios de Fomento español y portugués, Plan de Estrategia Logística, 
Asociación de Centros de Transporte, Instituto da Mobilidade e dos Transportes e Instituto Nacional de 
Estadística portugués. 
 
Esta clasificación se realizó mediante intervalos equivalentes. Para lograrlo se divide el 
rango de valores de la accesibilidad absoluta de las plataformas en sub-rangos de igual tamaño. Así 
obtenemos los siguientes rangos de valores 11440, 13317, 15194, 17071, 18948, 20825 para 
clasificar el tiempo medio ponderado de cada plataforma como muy bueno, bueno, normal, malo y 
muy malo, respectivamente. De ese modo, se pueden comparar unas plataformas logísticas con 
otras, en función de la accesibilidad de cada una de ellas y determinar tanto en el escenario actual, 
como en el escenario de 2024 cuales son y serán, las plataformas con mayor y menor accesibilidad. 
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Figura 11. Tiempo medio ponderado de las plataformas logísticas a los puertos en el 
escenario futuro. 
Elaboración propia. Fuentes: Ministerios de Fomento español y portugués,  Plan de Infraestructuras, 
Transporte y Vivienda 2012-2024, Rede de Comboios, Plan de Estrategia Logística, Instituto Nacional de 
Estadística portugués, Asociación de Centros de Transporte e Instituto da Mobilidade e dos Transportes. 
 
La clasificación realizada en el caso del escenario actual y futuro es la misma. Así, se logra 
mostrar que tanto en el escenario actual y como en el escenario futuro; las plataformas situadas en el 
centro de la Península Ibérica disponen de una mejor accesibilidad, representándose un modelo 
centro-periferia. Madrid y sus alrededores, dispone y dispondrán de los mayores niveles de 
accesibilidad absoluta (véase figuras 10 y 11), por estar ubicados en el centro peninsular, 
descendiendo los valores de forma concéntrica. Por tanto, la incorporación de las nuevas 
plataformas en Caia y Badajoz, no romperá este modelo de accesibilidad centro-periferia. En cuanto 
a la plataforma logística situada en Badajoz, esta dispondrá en el futuro de una buena accesibilidad 
absoluta. De hecho, quedará englobada en la segunda posición en la clasificación realizada en el 
mapa (véase figura 11). Además, la incorporación de las nuevas plataformas logísticas hace que las 
situadas al oeste precisamente de Caia y Badajoz, es decir, todas las de Portugal y Vigo en España, 
pasen en 2024 a niveles de clasificación en accesibilidad absoluta inferiores. Las plataformas 
situadas en el sur permanecerán invariables. Sin embargo, algunas plataformas más orientales 
(Murcia, Valencia, El Camp) se trasladarán a un nivel de accesibilidad superior, por la mejora en la 
interconexión con los importantes puertos portugueses de Lisboa y Sines. También destaca, la 
mejora del nivel de clasificación para las plataformas situadas en Lleida y El Camp. Respecto a la 
parte norte ninguna plataforma pasa a tener menor nivel de accesibilidad en el futuro, sino que en 
todo caso, mejorarán su clasificación las situadas en Vitoria, Miranda de Ebro y Zaragoza. 
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Figura 12. Cambio del tiempo medio ponderado de las plataformas logísticas a los 
puertos entre el escenario futuro y actual. 
Elaboración propia. Fuentes: Ministerios de Fomento español y portugués,  Plan de Infraestructuras, 
Transporte y Vivienda 2012-2024, Rede de Comboios, Plan de Estrategia Logística, Instituto Nacional de 
Estadística portugués, Asociación de Centros de Transporte e Instituto da Mobilidade e dos Transportes. 
 
En el caso de relacionar los mapas con los tiempos medios ponderados obtenidos para las 
plataformas logísticas respecto a los puertos, entre el escenario futuro y actual (véase figura 12), se 
puede apreciar que según el número de plataformas afectadas, será elevado minoritariamente en las 
dos plataformas de Caia y Badajoz. Asimismo, será medio para las plataformas más cercanas a Caia 
y Badajoz, siendo moderado para las alejadas. Por tanto, la distribución de las plataformas según el 
cambio en el tiempo ponderado, denota que el efecto será radial. De forma que cuanto más alejadas 
estén las plataformas logísticas de las futuras plataformas en Caia y Badajoz, mayor será el cambio 
de tiempo medio ponderado.  
 
 
5. Consideraciones finales 
 
Una vez analizados los resultados más destacados de este estudio, se muestran a 
continuación algunas conclusiones destacadas que se obtienen al respecto. 
La primera conclusión es que la metodología utilizada para realizar esta investigación 
permite, de una forma lógica y rápida, un diagnóstico de la accesibilidad desde las plataformas 
logísticas a la población residente en un territorio determinado. Así, es posible detectar la 
distribución territorial de aquellas variables más utilizadas para este tipo de trabajos. Estas variables 
son el tiempo de acceso desde los puertos marítimos a las plataformas logísticas y de las 
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plataformas logísticas a la población, el volumen de importación/exportación de los puertos 
comerciales y la población residente en los núcleos de población.  
A nivel más específico del estudio, se puede afirmar que la accesibilidad del suroeste 
peninsular con la construcción de las nuevas plataformas planteadas tras la Cumbre Ibérica, 
beneficia claramente a dicho área territorial, abasteciendo de servicios logísticos a un volumen 
poblacional claramente desfavorecido actualmente. 
El hecho además de considerar a estas nuevas plataformas como nexos de unión de 
servicios a nivel europeo, hace que este territorio mejore sus conexiones con los ejes atlántico y 
mediterráneo, junto al nexo con Francia y Europa a través de los corredores peninsulares. A esto 
hay que añadirle el hecho de que la UE pretende priorizar la construcción de infraestructuras 
ferroviarias (entre ellas la línea Évora-Elvas), a lo que hay que añadir la finalización de la 
ampliación del Canal de Panamá y el puerto de Sines. Este puerto previsiblemente será la puerta a 
Europa de las mercancías de gran parte de los buques que discurran por el Canal de Panamá. El 
enorme impacto que producirá este hecho, supondrán un factor dinamizador en el desarrollo de 
aquellas regiones cercanas que sepan aprovechar esta oportunidad de desarrollo. Por este motivo, 
estas nuevas dotaciones ofrecen una oportunidad de desarrollo a nivel europeo a regiones como 
Alentejo, Región Centro y Extremadura (zonas con ciertas deficiencias de desarrollo 
socioeconómico), directamente relacionada con la construcción de las nuevas plataformas. 
La construcción de estas plataformas serviría para que alrededor de 1 millón de personas se 
beneficiaran directamente de la misma y vieran aumentadas sus oportunidades laborales y 
económicas, vinculadas directa o indirectamente con este tipo de actividades logísticas. 
En cuanto al grado de interconexión entre las plataformas logísticas y los puertos marítimos 
determinados por el indicador de accesibilidad absoluta, se pone de manifiesto que la implantación 
de las nuevas plataformas logísticas y nuevas infraestructuras viarias, no romperá el modelo de 
accesibilidad centro-periferia peninsular, posiblemente debido al sistema radial que presentan las 
infraestructuras viarias.  
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